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(Sin corregir) 


PRESIDE: — Señor Representante Ricardo Castromán Rodríguez. 
MIEMBROS: Señor Representantes Juan José Domínguez. 


INVITADOS: Por la Comisión Administradora del Río de la Plata (CARP), señores doctor Alberto 
Zumarán, Presidente; y sus delegados, Capitán de Navío (CG) Daniel Cleffi, Raúl Rodríguez 
Apelo, contador León Morelli y doctor Washington Baliero. 


SEÑOR PRESIDENTE (Castromán Rodríguez).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas tiene el agrado de recibir a una delegación de 
la Comisión Administradora del Río de la Plata, integrada por su Presidente, Alberto Zumarán, y sus 
delegados, el Capitán de Navío Daniel Cleffi, el señor Raúl Rodríguez Apelo, el contador León Morelli y el 
doctor Washington Baliero. 


Queremos dejar constancia de la no comparecencia de colegas que por distintas razones hoy no están 
presentes -algunos por enfermedad, otros por compromisos ineludibles-, como hubiera sido su deseo. No 
obstante, somos tres legisladores que con mucho gusto vamos a escuchar el planteo referido especialmente a 
una inquietud que planteamos, que está relacionada con la comparecencia de los integrantes de la Comisión 
Administradora del Río de la Plata ante la Comisión respectiva de la Cámara de Senadores. 


Como a ustedes, también nos preocupa este tema. En primer lugar, quisiéramos tener vuestra opinión en 
cuanto a qué ha pasado desde ese momento a la fecha 


Posteriormente, los señores Diputados Domínguez, Fonticiella -quien ha venido gentilmente a darnos una 
mano porque tiene que participar de otra Comisión- y quien habla, formularemos algunas preguntas para 
tener un conocimiento general de cómo están las cosas. En realidad, este tema es preocupante y nos parece 
que es nuestro deber informarnos e informar a la gente de la región a la que pertenecemos, es decir, a la zona 
litoral sobre el Río Uruguay, que ha venido observando esta situación con interés. 


SEÑOR ZUMARÁN.- Naturalmente, responderemos las preguntas que ustedes quieran hacer. Está 
presente la delegación en pleno, por lo que podrán escuchar los diferentes puntos de vista. 


Esta obra, que ya ha sido terminada, es muy importante para el país. Está en pleno funcionamiento y supone 
un trabajo de mantenimiento anual para mantener el servicio, porque el río trae un poco de barro. Los señores 
Diputados del litoral saben bien que los ríos traen mucho barro. El dragado que se hizo fue para llevar el 
canal a treinta y dos pies para poder navegar a treinta. Pero todos los días está viniendo un poco de barro, lo 
cual le quita profundidad. Por lo tanto, el mantenimiento es un elemento fundamental para que el canal 
continúe en el nivel de profundidad que se necesita. Eso supone un trabajo permanente que debe ser pagado 
también permanentemente. 


El trabajo de mantenimiento se adjudicó a una empresa holandesa a través de una licitación internacional. Lo 
que tenemos que pagar por ese servicio es aproximadamente US$ 10:000.000 anuales. El primer ingreso que 
se dirige a pagar esta cantidad por concepto de mantenimiento se originó a partir del cobro del peaje del 
mismo canal. A los barcos con cierto tonelaje, con un tonelaje importante, se les cobra un peaje. Más adelante 
podremos plantear algunos cambios para que por la vía del peaje se pueda recaudar mayor cantidad de dinero 
a fin de cubrir este gasto de aproximadamente US$ 10:000.000. 


De todas maneras, el canal ha ido aumentando el ingreso por concepto de peaje -este ya es el tercer año que 
está funcionando-; quiere decir que la demanda ha sido muy satisfactoria. Cada vez hay más barcos que 
pasan por el canal. 


Se empezó recaudando un millón y algo de dólares, el primer año; el segundo, dos millones y pico; en 2002, 
la situación del Río de la Plata fue económicamente muy mala y la recaudación bajó, y en este 2003 
seguramente se pasará los tres millones y quizás, con un poco de optimismo, se podría llegar hasta cuatro 
millones de dólares. 


En cualquiera de estas hipótesis es evidente que para hacer el mantenimiento queda una cantidad de dinero 
que no se cubre. Por lo tanto, cada uno de los dos países -sus Ministerios de economía y sus tesorerías- 
deberán tener el dinero para pagar este trabajo, este servicio, por partes iguales, mitad República Argentina y 
mitad Uruguay, aunque seamos países distintos y aunque haya más barcos argentinos que uruguayos. Toda la 
construcción del canal y todo lo que se ha documentado ha sido por partes iguales; no hay un dueño mayor y 
uno menor o un socio mayor y un socio menor, sino que en el canal somos dos socios y dos dueños que 
estamos en igual condición en el canal y con los mismos derechos sobre el Río de la Plata. Por eso a veces 
nos queda la parte dura de tener que pagar esta cantidad. 


Yo diría que en los primeros años Uruguay siempre cumplió. Cada tres meses se pagaba; de lo que quedaba 
se descontaba el peaje, y el resto se pagaba a la empresa, que es Riovía S.A. 


Argentina, en el año 2001, ya tuvo serias dificultades en el pago, pero Uruguay se mantenía bien. En ese año 
el problema era la deuda argentina. 


Veo que los legisladores tienen en su poder la versión taquigráfica recogida en la Comisión del Senado; en 
ella podrán ver que en distintos momentos hemos hecho referencia a esta evolución. 


Como decía, primero debía Argentina y Uruguay estaba al día, pero desgraciadamente, a mediados de 2002, 
nuestro país tuvo dificultades tremendas en el pago por la crisis de su Tesorería y de sus cuentas fiscales; en 
ese año y en gran parte del 2003 prácticamente no pagó. A tal punto fue así que el gran deudor hoy por hoy es 
Uruguay y no Argentina. Si bien Argentina tiene desde 2001 una deuda que más o menos está en el orden de 
los US$ 3:000.000 -hoy está en US$ 3:600.000-, sigue pagando sin aumentar esa deuda. Hoy en día los 
países del Río de la Plata le deben a la empresa US$ 9:199.233,35, de los cuales Argentina debe 

US$ 3:608.700,53 y la República Oriental del Uruguay debe US$ 5:590.533,02. De manera que la relación 
lamentablemente se ha invertido y hoy Uruguay es el principal deudor. 


Antes de llegar a esta situación tan difícil, la empresa hizo distintas gestiones para obtener su pago. Y la 
verdad es que hemos pasado todos estos últimos meses -casi diría que el último año, desde fines de 2002 
hasta la fecha- con enormes dificultades y con amenazas ciertas de perder todo esto de iniciarse los juicios, lo 
que sería en condiciones horribles. El país perdería en todo sentido; después podemos extendernos en ese 
tema. 


En esta presentación, quisiera agregar que Argentina está pagando más o menos en forma razonable ya que 
no aumenta su deuda. Uruguay estaba en muy mala situación, pero hace apenas unos diez o quince días hizo 
un pago de US$ 580.000. Pero además, en virtud de gestiones realizadas desde el Parlamento y dado que la 
empresa ha planteado muy duramente el tema, el señor Ministro de Economía y Finanzas se ha 
comprometido a hacer dos pagos más de aproximadamente US$ 580.000, uno en noviembre y otro en 
diciembre. Asimismo, se llegó al acuerdo de dar a la empresa una carta o un documento que represente, no 
una garantía -porque la del Gobierno uruguayo ya está-, sino una reiteración del compromiso, que le sirve 
muchísimo para obtener financiamiento, porque al tener esta deuda, la empresa debe obtener financiamiento 
bancario y tiene problemas en cuanto a los seguros, ya que si se tienen deudas muy grandes los seguros caen. 
Este es un problema muy complicado que tenemos, pero esperemos no llegar a eso. Evidentemente, Uruguay 
está haciendo un esfuerzo muy importante, y debe seguir en esa dirección. 


No sé si los señores legisladores desean hacer alguna pregunta en torno a la situación y a las consecuencias 
que tendría para el Uruguay, porque es un tema muy importante, así como también acerca de algunas 
soluciones que hemos planteado en el seno de la Comisión Administradora del Río de la Plata con el 
Ministerio de Relaciones Exteriores y ahora con el Ministerio de Economía y Finanzas para mejorar la 
situación financiera y que esto no sea una carga para el Estado uruguayo. 


En cuanto al tema jurídico, el doctor Baliero es el decano en el cuerpo, porque está desde antes del comienzo 
de la obra, pero además es profesor de la Universidad de la República y de una de las Universidades 
privadas. De manera que conoce mucho el tema y puede expresarse con mayor capacidad que yo. 


El capitán de navío, Cleffi, está a cargo de este tema en representación de la Armada Nacional y lo conoce 
mejor que yo. 


León Morelli es contador y economista y conoce todos los análisis financieros que hemos estado realizando 
para poder salvar esta situación. 


El señor Rodríguez Apelo es quien nos da su consejo, que valoramos mucho. Entonces, cualquiera de ellos 
puede contestar con gran solvencia lo que los señores Diputados deseen preguntar. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Quisiera saber qué actitud tuvo la empresa Riovía S.A. ante esta situación. 


SEÑOR BALIERO.- El contrato y la licitación establecían determinados derechos y deberes. Si la 
deuda superaba determinado monto, la empresa podía intimar a la Comisión, que es la contratante, 
una persona jurídica internacional que es la deudora pero que no tiene recursos auténticos sino que 
representa a ambos Estados. Hay notas reversales que establecen la obligación de los Estados de verter 
ese pago; lo que no se alcanza con el peaje deben aportarlo en forma trimestral para financiar los 
trabajos de mantenimiento. Esto marchó bastante bien hasta 2001, cuando a raíz de las crisis ocurridas 
en Argentina y Uruguay comenzó a generarse una deuda muy importante. 


En cuanto a los derechos que tiene la empresa, luego de llegar a cierto monto de endeudamiento y de intimar, 
puede suspender los trabajos, y puede pedir un tribunal arbitral internacional para el cobro de la deuda. En 
virtud de que la Comisión tiene inmunidad de jurisdicción, no se puede reclamar ante ningún tribunal interno 
de Argentina o de Uruguay, por lo cual está previsto en el contrato y en el pliego un tribunal arbitral 
internacional. 


La empresa ha tenido una actitud bastante contemplativa con la Comisión y con la situación de ambos países 
durante todos estos años. Prácticamente ha llegado al límite de la suspensión de los trabajos y el inicio de las 
acciones que corresponden según el contrato, pero siempre por gestiones nuestras, de los Ministerios o por 
haber llegado un pago a último momento, afortunadamente, la obra nunca se ha interrumpido y la empresa 
nunca ha dejado de cumplir con el mantenimiento de la obra. 


Esta situación se ha ido llevando, pero la deuda fue aumentando hasta que hace poco llegó a un límite que la 
empresa señaló que no toleraría más, por lo que señaló el doctor Zumarán de caída de sus seguros de pago y 
de problemas muy importantes de financiación. La deuda llegó a estar en US$ 12:000.000 y, según adujo la 
empresa, ello le significaba estar muy expuesta. 


La empresa ha intimado el pago en muchas instancias, pero hemos negociado y hemos logrado evitar que la 
sangre llegara al río -como se dice vulgarmente-, pero en algún momento esto iba a estallar, no se podía 
seguir así. La situación había sido muy difícil ya a partir de fines del año pasado, con una deuda muy grande, 
pero, curiosamente, Argentina, el principal deudor, comenzó a aportar US$ 500.000, US$ 1:000.000 y 
disminuyó la deuda, pero nosotros no hemos pagado prácticamente nada desde comienzos del año pasado. 
Últimamente, se ha llegado a un acuerdo directo de la empresa; nosotros hemos hecho una enorme cantidad 
de gestiones a través de la Cancillería y con el Ministerio de Economía y Finanzas, y ha sido muy importante 
el interés parlamentario por este tema, que, sin duda, ha excitado el celo del Poder Ejecutivo. Entonces, más 
allá de las dificultades de caja que todos conocemos, hemos conseguido ir llevando la situación y ahora, 
como expresaba el doctor Zumarán, se habría llegado a un acuerdo entre la empresa y el Ministerio de 
Economía y Finanzas por el cual ya se hizo efectivo un pago de US$ 580.000, al que le seguirán 

US$ 500.000 más en noviembre y la misma cantidad en diciembre. Asimismo, se acordó un cronograma de 
pagos de la deuda generada de dieciocho a veinticuatro meses. 


Sin embargo, el tema nos sigue preocupando porque si bien en lo inmediato esto estaría solucionado, la 
deuda sigue siendo muy pesada para el país. La idea de esta Comisión, de la Cancillería y del Ministerio de 
Economía y Finanzas es buscar la forma de que el peaje aumente de manera sustantiva para que sean los 
usuarios del Canal los que paguen y no el Estado uruguayo, porque, en definitiva, de esta manera es el pueblo 
uruguayo el que subvenciona esta obra. Además, hay negociaciones pendientes con Argentina sobre todo este 
tema. 


Concretando, la situación está encauzada. Ya no existe el peligro de que se suspendan las obras, de que la 
empresa se retire y de que se forme un tribunal arbitral para presentar el reclamo, lo cual sería muy grave, 
porque se perderían los US$ 100:000.000 que invirtieron Argentina y Uruguay -la mitad cada uno-, lo ya 
pagado por mantenimiento y, fundamentalmente, porque se perdería una obra importantísima para el país y 
para el litoral uruguayo, y trascendente desde el punto de vista de que esta obra permite que Uruguay tenga 
parte en la hidrovía Paraná, Paraguay y Nueva Palmira. Todo eso tiene gran trascendencia y por ello nuestra 
preocupación y seguramente la de todos los señores Diputados. Por ahora, en lo inmediato, no se ve la 
amenaza de una eventual suspensión de las obras y del reclamo de la empresa. Tenemos que pensar que 
quedan muchos pagos por delante y mucho tiempo de licitación. La Comisión -la delegación uruguaya 
concretamente- está analizando fórmulas para aliviar la situación económica de los Estados y para que el 
Canal siga siendo una obra importante de integración y de desarrollo económico para nuestros países. 


SEÑOR MORELLI.- Es cierto que las negociaciones y las relaciones con la empresa Riovía S.A., que es 
la que mantiene el Canal en condiciones de navegación, están en estos momentos relativamente bien 
encauzadas. Eso quiere decir que hemos dejado de recibir mes a mes -como recibíamos hasta hace poco 
tiempo- cartas intimidatorias en cuanto a constituir el Tribunal Arbitral Internacional, tal como 
establece el contrato que nos une con Riovía. Lo cierto es que esta deuda de US$ 9:200.000 que la 
CARP -y a través de ella los Estados- tiene con Riovía pone a la empresa en condiciones de rescindir el 
contrato y de abandonar la obra. Ellos podrían hacer eso. 


Esto tendría consecuencias, a nuestro criterio, bastante negativas para la CARP, para el Canal Martín García 
y para los dos Estados. Si ellos abandonan la obra, los Estados deben por contrato seguir pagando como si la 
estuvieran manteniendo, durante los cuatro años que todavía tiene de vigencia el contrato. Esto, además de lo 
que tendríamos que pagar a los procesantes por daños y perjuicios, por llevar las dragas a sus países de 
origen, etcétera. El Tribunal Arbitral es el que se tendría que expedir sobre todos aquellos cargos contra la 
CARP. Además, se perderían los US$ 100:000.000 que costó la construcción del Canal. Construir el Canal 
costó US$ 100:000.000: Uruguay puso US$ 50:000.000 y Argentina los otros US$ 50:000.000. Perderíamos 
también -porque es una inversión- lo que ambos Estados han gastado en mantenimiento hasta ahora, en estos 
seis años que llevamos con el Canal funcionando. Se considera que por este rubro se gastaron 
aproximadamente US$ 22:000.000. Es decir que no solo perderíamos las cantidades que tendríamos que 
abonar a la empresa sino que se inutilizaría un Canal en el cual los Estados han invertido aproximadamente 
US$ 122:000.000. 


SEÑOR FONTICIELLA.- Este tema, si mal no recuerdo, ingresó a esta Cámara por la Comisión de 
Asuntos Internacionales. Si no entendí mal, está previsto que el mantenimiento tendrá un costo de 


US$ 10:000.000 anuales. Cuando se hizo la presupuestación y la proyección, ¿se estimó que la 
recaudación iba a ser inferior al costo de mantenimiento? 


SEÑOR ZUMARÁN.- Exactamente. 


SEÑOR FONTICIELLA.- ¿Qué previsiones existen en los presupuestos de la Comisión y de los 
Estados para enjugar ese déficit permanente? 


Mi segunda pregunta tiene que ver con la parte más filosófica del asunto. ¿Qué previsión se tomó para que el 
déficit no se transformara en permanente? Lo pregunto porque en nuestros países, en los que tenemos déficits 
tan importantes en tantas cosas, a uno lo primero que se le ocurre pensar es qué se puede hacer para que esto 
no ocurra. 


SEÑOR BALIERO.- Por supuesto que ambas Naciones previeron que de esos US$ 10:000.000 -que es 
un precio fijo e inamovible durante todo el plazo de la concesión-, lo que no se completara por los 
peajes, fuera pagado por los Estados. Eso fue considerado inclusive en el actual Presupuesto Nacional y 
también en el de Argentina. Ocurre que la previsión presupuestal se hizo en pesos y con un 
determinado precio del dólar. Por lo cual, el monto presupuestal votado por el Parlamento está 
agotado. Habría que reforzar ese rubro, y el Ejecutivo tiene facultades para eso. En definitiva, se 
previó una estimativa de US$ 3:000.000 anuales. Eso es lo primero. 


Lo segundo es que cuando se hizo el Canal, también se previó que con el correr de los años la recaudación 
iba a ir subiendo. No olvidemos que para la construcción de este Canal no se hizo solo una consideración de 
tipo económico sino que también hubo consideraciones geopolíticas. Por supuesto que se consideró la 
ecuación económica, pero también la importancia que tenía para el país intervenir en el Río de la Plata, en la 
salida a la Hidrovía. Además se consideró que con la Hidrovía -todavía estamos esperando que se concrete-, 
el estimado de aumento de tráfico cubriría el peaje. También se esperaba y se espera la mayor salida de 
buques del Plan Forestal por el litoral que sin duda se va a producir en lo inmediato. Todo esto hacía 
presumir, con algunos ajustes y mejoras en el Canal, que se iban a cubrir los costos. 


Esa es todavía la filosofía que inspira la política exterior de Estado. Me permito recordar a los señores 
Legisladores que esta obra fue aprobada por todos los Partidos en distintos Períodos; se entendió que era una 
obra de interés nacional y que como política de Estado era de gran importancia hacer esta inversión, que iba a 
tener un impacto trascendente para el desarrollo no solo del litoral sino de todo el país. Por eso se hizo la 
obra, sabiendo que en los primeros años el país iba a tener que poner dinero, que era una obra pública que iba 
a costar y que todos los uruguayos íbamos a tener que pagar. Pero el objetivo, la meta sigue siendo que el 
Canal se autofinancie. Esas son las ideas que vamos a desarrollar después. 


Hay temas a ajustar. Aun apostando al aumento del tráfico en el Canal, el peaje va a subir. La tendencia ha 
sido la suba. Hubo una interrupción el año pasado -que mencionaba el doctor Zumarán- por la crisis que 
atravesó la región y que significó una caída del comercio internacional y de la salida de los buques. Por el 
contrario, este año hubo un enorme aumento en la salida de buques, sobre todo de graneleros argentinos, pero 
también una actividad muy intensa en el Puerto de Nueva Palmira, que ha hecho aumentar la recaudación. Si 
esto se mantuviera y aumentara, con algunos ajustes que es necesario hacer, es posible que el Canal se 
autofinancie. Ese es el objetivo: que las Tesorerías dejen de pagar. En eso estamos. 


Reitero que las previsiones presupuestales se hicieron, pero la situación económica y financiera del país 
muestra una realidad distinta. No obstante, el Uruguay va a tratar de honrar su compromiso a través de este 
acuerdo entre el Ministerio de Economía y Finanzas y la empresa en cuanto a confeccionar un cronograma de 
pagos de la deuda. Igualmente seguimos preocupados porque sabemos que la realidad económica es difícil. Y, 
como mencionaba el contador Morelli, esto ha sido una solución que esperamos se mantenga. Nuestra 
preocupación pasa por llegar a una solución más de fondo para el asunto. 


SEÑOR FONTICIELLA.- Tengo que irme a otra Comisión pero aún hay temas que quiero plantear. 


Quisiera saber si hubo gestiones de la Comisión ante la empresa para modificar las bases del contrato y qué 
resultado han tenido. Lo pregunto porque hay antecedentes en este sentido cuando se dan situaciones que no 


estaban previstas por los contratantes. 


SEÑOR ZUMARÁN.- Es claro que tenemos que hacer un ajuste del contrato porque, en general, en el 
Río de la Plata -tanto en Uruguay como en Argentina-, después de la crisis de fines de 2001 en 
Argentina y de 2002 en Uruguay, han bajado los valores no solo de las propiedades sino también del 
trabajo. La licitación fue ganada como correspondía y en absoluto objetamos los derechos que la 
empresa tiene, pero en varias oportunidades le hemos informado que deberíamos hacer algún ajuste a 
la baja en el precio y algunas pequeñas obras que necesitamos para los cruces y la señalización del 
Paraná, etcétera. 


Ahora bien, si debemos US$ 9:000.000 a la empresa con la que tenemos que hablar, la conversación es un 
poco teórica. De todos modos, le hemos dicho a los señores Ministros de Relaciones Exteriores y de 
Economía y Finanzas que tenemos proyectado ponernos más al día con la deuda e inmediatamente apuntar en 
dos direcciones: por un lado, en la de bajar los costos de la empresa y, por otro, en la de atender algunas 
situaciones que se han dado por la República Argentina. Lo que ocurre es que no solo existe el problema del 
canal Martín García; también hay dificultades por los canales del Río de la Plata, porque se ven beneficiados 
por la situación que hemos heredado, que a la vez resulta injusta en lo que hace al canal Martín García. 
Insisto: esta situación beneficia al canal Emilio Mitre -troncal de Argentina-, que es una importante obra de 
700 kilómetros que va de Rosario hasta el mar. Hay algunos "privilegios" -entre comillas- respecto de los que 
Uruguay debe mantener una posición firme ante los amigos y hermanos argentinos, porque por más 
hermanos que seamos debe reconocerse que Uruguay tiene una serie de derechos que debe poder ejercer, uno 
de ellos está relacionado con el canal Martín García. 


A los efectos de ilustrar a los señores Diputados puedo informarles que el 31 de diciembre de 2002 -cuando 
ya estábamos preparados para celebrar la llegada del nuevo año- llegó a nuestro correo electrónico particular 
la información de que los canales argentinos habían duplicado la tarifa. Esto no podían hacerlo porque en 
virtud de los acuerdos que tenemos firmados ninguna de las dos partes puede fijar unilateralmente las tarifas; 
estas tienen que ser acordadas. Sin embargo, en este caso se dictó un decreto del Poder Ejecutivo argentino -a 
través del Ministerio de Economía y no del de Relaciones Exteriores- que duplicaba las tarifas. Y reitero que 
lo hicieron el 31 de diciembre. Hemos tenido varias dificultades de ese tipo. 


SEÑOR RODRÍGUEZ APELO.- Tanto el doctor Zumarán como el doctor Baliero han sido muy claros, 
pero quisiera poner en conocimiento de la Comisión que siempre hemos estado al filo de la navaja - 
para decirlo vulgarmente- con el tema de los pagos de los gobiernos; en este caso, lo que más nos 
preocupa es la parte que corresponde a Uruguay. Como señaló el doctor Baliero, a pesar de que hay un 
contrato de por medio y de que todos los derechos se ajustan a él, en parte, la empresa ha sido 
"tolerante" -entre comillas- ante este tipo de situaciones. También se mencionó que probablemente esto 
ocurría porque hubo momentos en los que se pudo acercar algún dinero. Lo cierto es que hubo una 
instancia en la que sentimos un poco de temor porque nos plantearon una especie de ultimátum en el 
sentido de que si al mes de julio no habían recibido algún aporte sustancial -no pagos que oscilaran en 
un 50%- abandonarían las obras de dragado, balizamiento y señalización. Sin embargo, como dice el 
dicho, la sangre no llegó al río; por suerte fue así. De todos modos, se supone que el canal podría seguir 
siendo utilizado porque la cantidad de barro no aumenta en forma inmediata; no obstante, eso queda 
en manos de Dios. Quería dejar esta constancia. 


Quiere decir que hubo reconocimiento por parte de la empresa de que la Comisión Administradora del Río de 
la Plata se había preocupado por este asunto y de que estaba muy al tanto de las gestiones que 
permanentemente realizábamos ante los Ministerios de Relaciones Exteriores y de Economía y Finanzas, lo 
que no es un tema menor. Por supuesto que no podemos quedarnos quietos pensando en esa "generosidad" - 
entre comillas- que pudo haber de parte de la empresa. Lo que se ha dicho aquí es lo que quisiéramos: que 
llegue un momento en que el canal pueda autofinanciarse. Esto sería lo ideal, pero sabemos que en todos los 
órdenes de la vida es difícil alcanzar los ideales. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Queremos hacer algunas preguntas y comentarios. 


Hemos leído atentamente las expresiones que los integrantes de la CARP realizaron en una Comisión del 
Senado e, inclusive, tomamos algunos de sus dichos. Como a ustedes, también nos preocupa esta situación, 


sobre todo porque la empresa Boskalis ya lleva US$ 120:000.000; así figura en las versiones taquigráficas y 
en alguna otra documentación que me han proporcionado quienes me asesoran en este tema. No es poca 
plata. El Presidente de la Comisión Administradora dijo en un acto anterior que la obra era realmente cara. 


Queremos saber la opinión del Poder Ejecutivo respecto a esta situación, más allá de la buena voluntad que 
ustedes destacan en cuanto a que se pagó US$ 580.000 y hay una promesa de dos pagos más en el correr del 
año por una suma aproximada para cumplir con la deuda que tiene el Estado Uruguayo. 


Además de los US$ 120:000.000, entiendo -corríjanme- que esta empresa tiene la obligación -está 
establecido en el contrato- de mantener el canal durante ocho años, lo que significa US$ 10:000.000 por año. 
Quiere decir que en todo ese tiempo se va a llevar US$ 80:000.000. A lo mejor lo vale, pero eso lo van a decir 
los técnicos en alguna oportunidad. Se deslizó por parte de ustedes y de los compañeros legisladores -y nos 
parece fundamental desde el punto de vista parlamentario y, con el aporte de nuestros técnicos vamos a 
insistir- la idea de renegociar el contrato. Se ha dicho que han procurado una renegociación, pero la cifra que 
ha metido dentro de su bolso esta empresa que está haciendo los trabajos es muy importante. Por lo tanto, 
creo que tiene que haber una contrapartida de buena voluntad, más allá de lo expresado. 


Estoy tomando notas puntuales, pero posteriormente contaremos con la versión taquigráfica que nos va a 
permitir ir avanzando y estudiando formas para no perder un lugar estratégico, como es el canal Martín 
García. Como saben, río arriba hay cuatro pasos del Río Uruguay que hay que dragar, habida cuenta de la 
producción en el litoral de madera, citrus, granos, etcétera. Nosotros estamos convencidos que el río es 
fundamental para cualquier administración política de este país. Hemos vivido muchos años a sus espaldas. 
Es importante que reveamos y que tratemos de encontrar los consensos necesarios para sacarle el jugo y 
utilizar el río como una vía sustentable y formidable que hasta ahora ha sido mal utilizado -lo digo con 
mucho respeto pero también con firmeza-, quizás por no haber políticas de Estado en ese sentido. 


Ustedes dijeron que tienen planes de contingencia. Nos parece que sería bueno para esta Comisión contar con 
ellos. Es decir, podrían enviarnos la documentación necesaria para que nuestros técnicos la estudien y nos 
hagan un informe para seguir trabajando positivamente, como no podría ser de otra manera, ya que es un 
tema que le compete al país. 


¿Cuántos metros cúbicos han extraído los dueños de la empresa Riovía de acuerdo a lo que han cobrado? Nos 
parece que este dato es importante. 


El señor Presidente de la Comisión Administradora dijo que en la medida que se busque un acuerdo y haya 
buenas intenciones de todos lados, le gustaría que la otra empresa que lleva años de trabajo en el Uruguay 
continuara desempeñándose aquí. Ahí habría un matiz; tendríamos que tener el contrato para ver si el 
contrato de Riovía fue lo mejor. Con esto no pongo bajo sospecha a nadie. Quizás fue la más cara pero tenía 
algunos complementos desde el punto de vista del trabajo en el canal en cuanto a señalamientos, 
balizamientos y mantenimiento que hicieron que se determinara por parte de la representación uruguaya- 
argentina, que fuera esa la empresa que hiciera los trabajos. 


El otro punto es el tema de las tarifas. En definitiva, se dijo que se está subsidiando. Al respecto, nos parece 
que sería bueno que la Comisión de Transporte contara con el precio de los peajes. De esa forma a partir de 
esa fecha poco común para hacer este tipo de cosas que hizo el gobierno argentino de aumentar el cobro de 
los peajes, se está por lo menos empatando con la República Argentina, lo que nos parece sustancial y 
fundamental. Nosotros somos optimistas por naturaleza; más allá de la realidad dura y cruda, creemos que 
vendrán tiempos mejores para la región y el país. Apostamos a eso y estamos jugados a eso. Nos parece 
importante que estén revisando el tema de los peajes y las posibilidades de cobro. 


Los que somos del litoral vemos salir del puerto de Fray Bentos dos buques cargados de rolos de madera por 
semana. En realidad, eso permite que muchos vecinos de la ciudad lleven el jornal para su casa todos los días. 
Eso se puede ver acrecentado. Ahora se va a inaugurar una obra muy importante que es el muelle privado de 
Bopicuá, donde hay una planta de chipeado. Más allá de matices y visiones, eso está construido y se va a 
usar. Pero para eso precisamos un río en condiciones y un canal Martín García en condiciones para permitir 
sacar lo que ya está: 650.000 hectáreas forestadas en el país con opción a más. Cualquiera de nosotros con los 
pies en la tierra y con dos dedos de frente entiende que eso debe hacerse así. 


Por último, creo que se usó bien el término "subsidio" porque si no se revisan los precios que se cobran por 
peaje y algún otro componente impositivo o económico en ecuación de la parte uruguaya, estaríamos 
subsidiando a los productores madereros y a los que plantan árboles que ya han tenido bastante subsidio de 
parte del Estado uruguayo. Tengo toda una lista de los que han sido beneficiados -no digo que esté mal-, de 
los que plantan citrus y otro tipo de producción que por lo menos en la zona del litoral se hace. 


Podríamos seguir hablando mucho más pero nos parece que este tema es de Estado y que trasciende las 
administraciones. Por lo tanto, tengo mucho más para hablar pero como no están todos los integrantes de la 
Comisión sería mucho más de recibo que en otra oportunidad ustedes pudieran concurrir y brindarnos 
información más precisa, además de los documentos que ya solicitamos tener acceso. 


SEÑOR ZUMARÁN.- La cantidad de los metros cúbicos de dragado no los tenemos aquí pero está a 
vuestra disposición. 


El precio del peaje se lo traeremos en otra oportunidad. Tendrá que hacer una especie de cursillo para poder 
entenderlo porque en mi caso -yo ya estoy viejo y no entiendo mucho- tuve un tiempo para poder entender; 
es un tema bastante complicado. La licitación fue hecha en forma -yo no estaba en ese momento- y nadie la 
objetó; si alguien lo hizo está aclarado de modo que es un contrato bien hecho. 


Yo creo que después de lo que ha ocurrido en el Río de la Plata, los precios tendrían que ajustarse un poco a 
la baja. Naturalmente, siendo malos pagadores, se nos hace muy difícil hacer la negociación, pero de todas 
maneras quisiéramos intentarlo. Quizás el tema más difícil que Uruguay tiene que encarar es que para hacer 
rentable el Canal Martín García -es mi opinión y creo que la de los demás miembros de la Comisión-, tendría 
que recuperar algunos derechos o expectativas que tenía con relación a la República Argentina. Y ese es un 
tema que está complicado; pienso que hubo momentos -precisamente cuando se hizo el Canal Martín García- 
en que los Presidentes de la época, tanto el uruguayo como el argentino, estaban en una sintonía favorable, 
pero después vino todo un período en que el sistema político argentino tuvo dificultades; recordemos la 
finalización de mandato del Presidente De la Rúa, el carácter provisorio de su sustituto y finalmente la 
asunción del actual Presidente. Me parece -es posible que algún diplomático se enoje conmigo; generalmente 
los diplomáticos se enojan conmigo, pero es una verdad- que las relaciones de Uruguay con la Argentina y en 
general en el MERCOSUR, no pasan por su mejor momento y eso nos está complicando la situación. 


De todas maneras, creo que estos son intereses permanentes que Uruguay, más allá del buen humor de los 
Gobernantes, debe preservar. 


El problema de los canales en la Argentina es muy grave. Argentina siempre se ha sentido encerrada y ha 
sentido que no la vamos a dejar salir. Entonces, siempre están llegando al lado uruguayo. La naturaleza ha 
sido así; no es culpa ni de los argentinos ni de los uruguayos: el río es así, son cosas que pasan y eso ha dado 
lugar -creo tener ya un poco de libertad para decir algunas cosas más allá de lo que debería- a que todo el 
sistema de canales que ha hecho la República Argentina, con setecientos kilómetros, sea algo que en otras 
partes del mundo no se ve. Es como si alguien quisiera meter un transatlántico en el Rhin y terminar en el 
corazón de Alemania. Generalmente, la mercadería se lleva en barcazas hasta los mares con profundidad 
natural y luego se cambia de un lugar a otro. Los argentinos hicieron 700 kilómetros de canales; tenían un 
peaje que les daba más o menos US$ 50:000.000 todos los años, tenían que sacar del Presupuesto argentino 
otros US$ 50:000.000 y llegaban a US$ 100:000.000. 


Como en el año 2002 la crisis argentina llevó a que no les pagaran esos US$ 50:000.000, la situación estaba 
en una crisis total. Entonces, el 31 de diciembre sus tarifas pasaron al doble. No tengo los números porque las 
cifras argentinas son un tema sobre el cual se podría hacer un libro y nadie tiene acceso a ellas hasta un 
tiempo después, pero evidentemente, por la enorme riqueza argentina -es increíble el volumen de cosechas de 
granos que ha tenido ese país- este año seguramente sobrepasarán los US$ 100:000.000. Si el año pasado, 
que hubo una crisis enorme y que hicieron un peaje de 50% y 50% de subsidio, llegaron a US$ 100:000.000, 
creo que este año en que las tarifas subieron prácticamente al doble, deberán tener más de esa cifra. El Canal 
Mitre, el troncal o el canal principal de Argentina deberá generar peajes superiores a US$ 100:000.000. 


Es un centro de poder, donde a los gobiernos se llega muy fácilmente y donde, además, hay temas de 
federalismo. Nosotros los uruguayos hablamos de descentralización -ellos se refieren en mayor medida al 
federalismo- y queremos que nuestros departamentos del litoral trabajen. Los federales argentinos son algo 


distinto; por ejemplo, todo Santa Fé en esto hace una cuestión; inclusive, a veces tienen expresiones contra el 
Uruguay, por lo que habría que hacerles recordar de los tiempos de Artigas y de Ramírez. Nosotros 
tendríamos que recordar un poco esos principios. Los santafecinos quieren meter en Rosario los barcos más 
grandes del mundo, los "cape size", que ni siquiera pueden entrar por el canal de Panamá. Bueno, pues, los 
argentinos quieren meter esos barcos en Rosario; lo están ensayando para que no pasen por el Canal Martín 
García. Están cambiando todo aquello para que no pasen por Martín García ya que ellos tienen una serie de 
curvas que no permiten que esos barcos enormes maniobren. Entonces, están estudiando el tema para poder 
meterlos adentro de la República Argentina. Me parece algo tremendo. 


No voy a hablar más -hablo demasiado-; solamente voy a decir que en el período de la dictadura yo 
exportaba muy buen citrus -no del litoral sino del sur del país; no solo en el litoral hay citrus de primera-. En 
la cooperativa en la que estaba en aquel momento, CALFORU, vendimos citrus a Checoslovaquia. Y yo salí 
de la delegación para preguntar a qué puerto debía mandarlo porque miraba en el mapa y no veía ningún 
puerto. Y me dijeron: " A Hamburgo". Y yo pregunté: "¿Cómo que a Hamburgo?" "Sí, los checoslovacos 
reciben todo en Hamburgo", sin importar los diferentes regímenes políticos de los países, sin importar que 
uno fuera capitalista y el otro comunista. Sí; el citrus iba a Hamburgo y no había ningún problema. Lo recibía 
un representante checoslovaco, un funcionario checoslovaco, un aduanero checoslovaco y nos daban toda la 
circulación, todos los documentos, etcétera. Entonces, yo entregué el citrus en Hamburgo. En esa cultura 
europea, en medio de la guerra fría, con el muro y todo lo demás, yo llevaba mi citrus para Checoslovaquia a 
Hamburgo. Y acá a veces uruguayos y argentinos nos estamos mirando para ver dónde hacemos el canal, 
etcétera, y no tiene sentido. Creo que es una cuestión casi de subdesarrollo de las cabezas, lo que a veces es 
más difícil de vencer. Realmente, me parece que son experiencias que ayudan a que uno mire lo que sucede 
en el Río de la Plata y se diga: "¡Qué barbaridad!". 


Por la décima parte de los más de US$ 100:000.000 que gasta Argentina, nosotros le podríamos solucionar 
todo el problema y sería muy bueno, estupendamente bueno, para ese país, inclusive para Rosario, y no 
tendríamos ningún problema. Pero, esperemos, porque a veces los pueblos pegan un susto a los gobernantes y 
al final estas cosas se solucionan. 


SEÑOR MORELLI.- Quisiera hacer una precisión. El señor Presidente refirió al dinero que lleva 
cobrado la firma Boskalis; quiero decir que quien ganó la licitación es Riovía, una empresa uruguaya 
conformada por cinco accionistas, uno de los cuales es Boskalis. 


Con respecto a la pregunta en cuanto a qué apoyo habíamos recibido del Poder Ejecutivo en nuestras 
gestiones para solucionar el tema de la deuda, creo que ha sido a satisfacción nuestra, pero no hemos podido 
cobrar debido a las carencias de caja del Ministerio de Economía y Finanzas. 


En cuanto a los US$ 10:000.000 anuales que cobra la empresa Riovía por el mantenimiento del Canal Martín 
García, costo que parecería excesivo, podemos decir que si bien no sabemos exactamente cuánto cobra 
Hidrovía por el mantenimiento del Canal Emilio Mitre, situado en la República Argentina a la misma altura 
que el nuestro, todo indica que los argentinos están pagando cinco veces más que nosotros. El mantenimiento 
del Canal Martín García fue adjudicado mucho antes de que nosotros ingresáramos a través de una licitación 
pública internacional a la empresa que ofrecía las mejores condiciones dentro de lo que establecían los 
pliegos de la licitación y el menor precio. 


SEÑOR BALIERO.- Si bien es cierto que uno de los objetivos es renegociar las condiciones del 
contrato e intentar abaratar el costo de US$ 10:000.000 anuales, también es verdad que según estudios 
que se han realizado, el precio del peaje y el costo del dragado están de acuerdo con los cánones 
internacionales. Hace un tiempo creía que era caro y, evidentemente, para nuestra situación económica 
lo es, pero no se puede decir que sea un precio excesivo o que la empresa esté cobrando de más por el 
dragado. 


Yo estuve durante todo el proceso de la licitación y conozco las enormes dificultades que hubo para hacer 
este canal. Es la primera vez que Uruguay hace una obra en el Río de la Plata, porque más allá de que el 
Tratado establece que tanto nuestro país como Argentina tienen derecho a hacer obras en el Río de la Plata, 
en realidad, todos los canales han sido construidos, mantenidos y dragados por Argentina, y el Tratado dio la 
administración a la parte que construye y administra el Canal. Fue la primera vez que Uruguay hizo una obra 


en conjunto con Argentina a través de la Comisión, por lo cual tiene iguales derechos de administración y los 
mismos derechos jurisdiccionales en lo que respecta al uso del canal. 


Pero esta historia fue muy complicada. Cuando Argentina concordó con nosotros para hacer este Canal, 
inmediatamente se hizo el de Emilio Mitre y toda la obra "Rosario al Mar", porque, por una cuestión de 
prurito, ellos no quieren perder la salida individual, independiente, autónoma de su producción granelera. 


El señor Presidente de la Comisión hizo referencia a la licitación. Yo estuve en ella y puedo decir que se hizo 
con las mayores garantías, pero como en toda licitación, hubo dificultades. Me voy a permitir corregir a los 
compañeros que no tienen por qué saber toda esa historia, y es bueno que quede constancia de todo esto en la 
versión taquigráfica. 


Como todas las licitaciones internacionales, fue complicada. Siguiendo el consejo técnico, la adjudicamos a 
un consorcio de empresas de Holanda, de Estados Unidos y de Italia que se llamaba Riovía. Boskalis, que 
luego se asoció con Riovía, presentó otra oferta, que era técnicamente avanzada pero que significaba menos 
dragado y que, según nuestros asesores, daba menos garantías. Por ello, la descalificamos técnicamente. 
Boskalis protestó y hubo un juicio arbitral. Ahora, Boskalis es la principal empresa de Riovía, pero, en 
realidad, la CARP no adjudicó el trabajo a Boskalis sino a Riovía, que estaba integrada por otras empresas. 
Además, como se abrió solamente el sobre de la oferta técnica y el de la oferta de precios permaneció cerrado 
nunca supimos cuál era el precio. Solamente se abrió el sobre de precios de la empresa que ganó la licitación, 
Riovía, con US$ 100:000.000 de apertura y US$ 10:000.000 de mantenimiento por año. Ahora bien: Boskalis 
ofertaba otro tipo de dragado y decían ellos en el proceso de licitación y de juicio arbitral -nunca lo vi porque 
devolvimos el sobre sin abrir- que su oferta era mucho más barata. 


El juicio fue muy complicado. Intervinieron los principales ingenieros del mundo de una parte y de otra para 
sostener que el proyecto técnico se ajustaba al pliego. Fue ahí que descubrimos que los ingenieros son mucho 
más complicados que los abogados a la hora de argumentar. 


Estuvieron presentes los principales profesores de dragado del mundo. En definitiva, el juicio arbitral no 
terminó porque se llegó a una transacción entre las empresas. La CARP lo aceptó, el tribunal arbitral 
homologó esa resolución, porque fue la misma oferta aceptada por la CARP y las mismas condiciones de 
proyecto. Simplemente, Boskalis acordó entrar al consorcio Riovía y se hizo el proyecto que había 
adjudicado la CARP. Nos quedará para siempre la duda de si el proyecto de Boskalis era mejor y más barato 
pero, como ya expresé, nunca supimos el precio. De todas maneras, a nuestros técnicos no les gustó el 
proyecto de Boskalis por ser demasiado revolucionario y avanzado. Aparentemente, no reunía las 
condiciones establecidas en el pliego y no daba las especificaciones técnicas. Nosotros nos ajustamos al 
dictamen técnico, rechazamos a Boskalis, y ocurrió lo que ya hemos expresado. Ahora, Boskalis, la empresa 
que demandó a la Comisión porque el rechazo de su oferta técnica no se ajustaba al pliego, en definitiva, 
entró en el consorcio y ahora prácticamente es la empresa más importante dentro de Riovía. 


Yo tengo la impresión de que como esta empresa dragaba menos, la oferta debió haber sido más barata, pero, 
oficialmente, la Comisión no lo supo porque el sobre de precios se devolvió cerrado como estaba. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Es muy interesante todo lo que han expresado y hay muchos aportes que 
tienen que ver con el futuro de esta situación, que es lo que nos debe interesar más. 


Creo que hay cuestiones políticas y geopolíticas que se están poniendo en evidencia, por ejemplo, lo que 
ustedes dicen del Canal Mitre. Ellos tienen una política de Estado en la cual, más allá de las vicisitudes, han 
sido muy consecuentes. Tal vez alguna cosa se puede aprender en ese sentido. 


La información que nos han suministrado demuestra que estamos ante un "pool" de empresas de dragado que 
están haciendo una muy buena cosecha. No solamente está Boskalis. Y prueba de ello es que están 
manejando un material sobre el cual tal vez el Capitán Cleffi nos pueda asesorar desde el punto de vista 
técnico. Por ejemplo, la Beach Way y la Cosmos se usan para una cosa y para otra. Se han usado para el canal 
de acceso al puerto de Montevideo, donde se cobraron US$ 6:000.000, y creo que se están usando para el 
mantenimiento del canal; inclusive, cuando se paran las obras allá, se manda la "beach way" para aquí. 


A nosotros nos interesa saber cómo se está moviendo todo esto desde el punto de vista político. También en 
el Canal Mitre está trabajando Riovía. Yo creo que es la misma empresa. 


SEÑOR BALIERO.- No. Se trata de otra empresa, que es enemiga mortal de Riovía. La que gestiona el 
Canal Mitre se llama Hidrovía y es otra poderosa empresa. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Yo veo que, como toda empresa, Riovía trata de obtener ganancias y de que 
se cumplan los contratos. 


A mí me preocupa que dentro de cuatro años sigamos en la misma situación. ¿Es tan difícil que nosotros, 
como país, junto con Argentina o solos, hagamos este dragado? Nosotros tenemos constancia de que el canal 
de acceso al Puerto de Montevideo podríamos haberlo hecho nosotros por US$ 1:500.000. Podrá ser 
información errónea o técnicamente equivocada, pero nos han informado que con nuestras dragas podríamos 
haber hecho ese canal que se está construyendo por US$ 6:000.000. 


Además, la obra del Canal Martín García tiene una perspectiva regional enorme que tiene que estar 
encuadrada dentro de lo que expresaba el doctor Zumarán con respecto a los países europeos: bajo cualquier 
régimen político, se han combinado funcionalmente y han ensamblado correctamente el transporte. Eso es lo 
que nos preocupa: cómo podemos lograr reflejarnos en cosas de ese tipo. 


Entre las consultas que quiero formular figura el estado de los balizamientos -quizás sea una pregunta para el 
señor Cleffi- y la posibilidad de profundizar en el análisis de los contratos de acuerdo con nuestras 
necesidades, sobre lo que ya hemos hablado y podemos seguir haciéndolo; los precios internacionales podrán 
ser esos, pero nosotros tenemos que considerar la situación que estamos viviendo y pelear por los precios que 
nos sirven. Sabemos que es díficil y que si cometemos errores nos van a hacer pagar caro; vamos a tener que 
pagar igual aunque no lo hagan, como bien se ha dicho. 


También quiero que se considere la posibilidad de que el mantenimiento lo hagamos nosotros, luego de 
vencidos los contratos. 


Creemos que Riovía, con todo el respeto que nos pueda merecer como empresa, no nos regala nada, sino que 
está enclavada en un "pool" de actividades con un conjunto de empresas. Teniendo en cuenta las terribles 
situaciones por las que atravesaron Uruguay y Argentina, creo que tan mal no le va porque le hemos ido 
pagando. 


Me gustaría también que brevemente reseñaran la situación de la concesionaria del Canal Mitre, porque 
puede ser un elemento a tener en cuenta. 


SEÑOR CLEFFI.- Sin entrar en consideraciones de costo -sobre lo que hemos discutido largamente y 
en detalle-, puedo decir que para tranquilidad de todos la obra del Canal Martín García desde el punto 
de vista de la navegación es excelente. El balizamiento es muy apropiado y la empresa lo mantiene en 
una forma perfecta. Eso no tiene nada que ver con los costos; se me podrá decir que son más baratos o 
más caros, pero el servicio que brinda la empresa es de primera calidad. 


En cuanto a la competencia de los Canales, puedo referirme a lo que ya se ha manifestado en cuanto a la falta 
de coordinación de políticas de Estado en la región; estamos llevando los barcos a la carga en lugar de la 
carga a los barcos, a contramano de lo que se hace en el mundo. Y Uruguay no es un buen ejemplo en cuanto 
al manejo de cargas porque toda la vida hemos traido la producción del litoral por camión, teniendo el Río 
Uruguay desde el comienzo de los tiempos siempre disponible. Es decir que tampoco podemos salir a dar 
cátedra sobre qué hacer con las cargas. 


El Canal Emilio Mitre está operado por la empresa Hidrovía, la cual desarrolla una labor que es equivalente a 
la que lleva adelante la empresa Riovía en Martín García. Son empresas competitivas y no tienen ninguna 
vinculación comercial conocida. 


SEÑOR BALIERO.- La empresa concesionaria del Canal Mitre y de "Rosario al Mar" -desde el 
Puerto de Rosario pasando por el sistema de canales del Río de la Plata hasta el Océano Atlántico-, es 


Hidrovía S.A. Es importante aclarar que Hidrovía S.A. es Jan De Nul S.A., empresa belga y gran rival 
en el mundo de Boskalis. Es decir que en ese aspecto hay competencia; no hay connivencia. Por el 
contrario, compiten duramente en todo el mundo. 


Es más: por lo que tengo entendido, Jan De Nul también se presentó a la licitación del Puerto de Montevideo. 
A la licitación del Puerto de Montevideo se presentaron Boskalis y algunas empresas que estaban 
consorciadas en Riovía S.A., es decir en el mantenimiento del Canal Martín García. Por lo tanto, compitieron 
entre ellas. También compitió Jan de Nul, que es la empresa concesionaria del Canal Mitre. No hay que 
confundirse. La empresa concesionaria del emprendimiento "Rosario al Mar" se llama Hidrovía S.A.. Es 
decir que Hidrovía S.A. es el nombre argentino que le dieron a Jan De Nul y Riovía S.A. está hecha de 
acuerdo con la legislación uruguaya y es una empresa nacional a los efectos de nuestro derecho interno, es un 
consorcio de empresas del cual la principal es Boskalis. Esa empresa ganó la licitación del Puerto de 
Montevideo, pero es rival de Jan De Nul, propietaria de Hidrovía S.A. 


SEÑOR MORELLI.- El canal de acceso al Puerto de Montevideo no tiene nada que ver con nuestra 
Comisión; es un problema de la Administración Nacional de Puertos. Hubo una licitación pública que 
ganó Boskalis y no Riovía, ofreciendo -según la información que hemos oído- la mitad de lo que ofreció 
la empresa que quedó en segundo lugar. Fue una licitación pública internacional a la que también 
podrían haberse presentado quienes manejan las dragas uruguayas. Sin embargo, según la 
información que se nos ha proporcionado, Boskalis ofreció la mitad de lo que ofrecía la empresa que 
quedó en segundo lugar. 


Manejando los costos de dragado por metro cúbico, creemos que quienes adjudicaron esta obra a Riovía hace 
seis años no pagaron de más, porque son precios muy razonables; son los precios internacionales. 


SEÑOR BALIERO.- Nosotros no tenemos nada que ver con la licitación del Puerto de Montevideo. Ese 
es un tema de la ANP y del Gobierno Nacional. Nosotros somos la Comisión Administradora del Río de 
la Plata. Esta es una obra nacional en la jurisdicción exclusiva uruguaya. La Comisión intervino para 
autorizar la obra, porque el canal de acceso se proyecta en las aguas de uso común. Como obra fue 
autorizada por Argentina en 1985 y a través de la gestión de esta Comisión se logró -lo que a Argentina 
no le gustó demasiado, pero ya estaba aceptado- que se hiciera el alargue del canal en aguas de uso 
común. 


Efectivamente, tal como señaló el señor Diputado Domínguez, hay una draga que trabaja en ambos lados. Se 
trata de la draga "Beach Way". Eso fue autorizado por la Comisión, pero a instancia expresa de la delegación 
uruguaya, la empresa Boskalis devolvió parte del dinero que estaba presupuestado y ello se da cuando hay un 
período en que la draga no se usa. El sistema de dragado en el Canal Martín García es el siguiente: durante un 
determinado período draga "Beach Way" y, el resto del tiempo está en Puerto o en reparaciones; no necesita 
dragar continuamente. En el Canal Martín García, por ejemplo, se dragan unas zonas nada más; otras se 
autodragan y en otras áreas tiene profundidades naturales por lo que no se necesita dragado. La gran ventaja 
del Martín García es que es un canal natural del Río de la Plata. 


Para la utilización de la draga "Beach Way" la empresa Boskalis fue autorizada a cambio de un costo que 
debe reintegrar a la CARP. Ellos presupuestaron que cuando la draga estuviera parada igualmente tendría un 
costo. Sin embargo, nosotros argumentamos que no era posible que el Estado pagara dos veces por eso. O sea 
que nos dijeron que lo autorizaban pero debían retornar equis cantidad de dinero que se negoció y se acordó 
con ellos porque, de lo contrario, el Estado estaría pagando dos veces por el uso de esa draga. Esto fue 
expresamente resuelto por la Comisión a instancias de la delegación uruguaya y también fue aprobado por la 
delegación argentina. Además, se establecieron condiciones muy severas, como la de estar cierto período a la 
orden o trabajando en el Puerto de Montevideo y la de cumplir estrictamente el contrato de mantenimiento de 
Martín García el resto del tiempo. 


La otra draga -la Cosmos- pertenece a la empresa Boskalis y nosotros no tenemos nada que ver con ella 
porque no está afectada a la obra; la que sí está afectada a la obra es la Beach Way. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos vuestra presencia y reiteramos la conveniencia de que nos 
envíen todo el material solicitado porque nos será de mucha utilidad. Quizás nos encontremos 


nuevamente para seguir conversando sobre estos temas. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


